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1. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA 
Desde sus inicios la Compañía Metropolitana de Transportes S.A., se ha caracterizado por la 
ausencia de una estructura de costos definida que le permita establecer sus verdaderos 
márgenes de rentabilidad sobre la operación de la flota; por lo que sus propietarios, directivos 
y colaboradores siempre se han basado en el conocimiento empírico que han obtenido a 
través de la experiencia durante los años que ha funcionado la empresa. 
La Compañía Metropolitana de Transportes S.A., se dedica principalmente al transporte de 
carga a nivel nacional, lleva en el mercado más de 60 años de operación y cuenta con una 
flota de 23 vehículos de carga; su operación se ha caracterizado porque los operadores de la 
flota de transporte o conductores han monopolizado los costos de la compañía, toda vez que 
son ellos quienes específicamente realizan la valoración de los insumos o servicios que se 
requieren para efectuar la prestación del servicio de transporte de carga y se podría inferir 
que en muchas ocasiones tergiversan las cifras o valores asumidos en temas de combustibles, 
parqueaderos, mantenimiento y demás conceptos involucrados, con el ánimo de obtener un 
beneficio personal. 
Esta situación se ha presentado debido a la falta de una estructura financiera consolidada que 
permita controlar de manera adecuada los costos en que se incurre al momento de efectuar 
las operaciones de transporte de carga, ya que sus directivos y funcionarios realizan las 
labores de costeo de forma empírica y nunca sobre la base de una estructura contable 
fundamentada en costos reales. 
Todo esto se ha venido identificado gracias a que la empresa ha pasado a una nueva 
administración que está tratando de controlar de una mejor manera las operaciones, dado que 
no presentarse una corrección en situación la compañía podría afrontar serios problemas 
financieros en el futuro. 
En este sentido, este trabajo de síntesis aplicada busca colaborar con la evaluación de su 
estructura de costos presente, con el ánimo de identificar las variables sobre las que no se 
están ejerciendo los controles óptimos en su operación. 
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2. SISTEMATIZACIÓN DEL PROBLEMA 
• ¿Cuál es la forma en que el sector transporte desarrolla su función de costos?  
• ¿De qué manera se están realizando los registros de costos del transporte de carga en 
la Compañía Metropolitana de Transportes S.A., actualmente? 
• ¿Cómo se puede realizar una evaluación de la estructura de costos actual para 
identificar falencias para la Compañía Metropolitana de Transportes S.A.? 
 
3. FORMULACIÓN DEL PROBLEMA 
¿De qué manera la estructura financiera de costos que tiene la Compañía Metropolitana de 
Transportes S.A., podría evaluarse con el fin de mejorar el control de sus operaciones y 
asegurar una mayor rentabilidad económica? 
 
4. OBJETIVOS 
4.1. Objetivo General 
Definir un modelo financiero enfocado en la estructura de costos real para el servicio de 
transporte de carga de la Compañía Metropolitana de Transportes S.A., que permita asegurar 
el control de las operaciones y maximizar la productividad de la empresa. 
4.2. Objetivos Específicos 
• Analizar la estructura de costos actual de la Compañía Metropolitana de Transportes 
S.A. 
• Diagnosticar la configuración financiera de costos que permita determinar cuáles son 
las debilidades que actualmente presenta la Compañía Metropolitana de Transportes 
S.A. 
• Evaluar a través de un modelo el comportamiento de las variables que más afectan la 
estructura de costos de la Compañía Metropolitana de Transportes S.A. 
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5. JUSTIFICACIÓN 
Con el ánimo de lograr una toma de decisiones acertada sobre el comportamiento financiero 
de una organización, es indispensable contar un sistema de información que pueda proveer 
datos reales sobre los costos en que se incurre al momento de realizar cada una de las labores 
de la empresa; más aún la marcada competitividad que se vive en el mercado global exige, 
actualmente a todas las organizaciones, que cualquier medida considerada por los directivos 
y colaboradores de las compañías esté basada en cifras que permitan asegurar la continuidad 
de los negocios y el éxito de la industria. 
En el transcurso de sus 60 años de operación la Compañía Metropolitana de Transportes S.A., 
ha dejado de lado esta realidad, registrando valores en sus costos que no son detallados ni 
basados en fundamentos teóricos y prácticos que permitan garantizar su fidelidad; todo este 
tiempo, la compañía ha realizado costeos sustentados en la experiencia de los años y la 
confianza que han depositado en los operadores de su flota de transporte o conductores, 
quiénes son los que entregan la información sobre los pagos realizados, al ejecutar cada uno 
de los recorridos contratados por los clientes. 
Bajo esta perspectiva, el presente trabajo de síntesis aplicada busca consolidar una estructura 
de costos para la Compañía Metropolitana de Transportes S.A., teniendo en cuenta los 
requerimientos específicos de su segmento en el sector transporte; debido a que el 
desconocimiento de los detalles de este rubro puede traer riesgos para la empresa en el 
mediano y el largo plazo, toda vez que sus finanzas se pueden ver en serios problemas por la 
ausencia de un análisis minucioso de los costos asociados al desarrollo de las operaciones del 
transporte de carga. 
Toda esta información será tratada por medio de un estudio descriptivo basado en la 
información financiera de la compañía, con el fin de analizar a través de la inducción la 
situación actual de la empresa y establecer una conclusión consecuente con la estructura de 
costos que debería implementar para asegurar su correcto funcionamiento. 
Finalmente, este trabajo se realiza con el ánimo de optar por el título de Especialistas en 
Administración Financiera de la Universidad Católica de Colombia. 
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6. MARCOS DE REFERENCIA 
6.1. Marco Teórico 
6.1.1. Cadena de Valor 
Según Michael Porter, profesor de la Escuela de Negocios de Harvard, en sus libros 
“Estrategia Competitiva” Porter, (1982) y “Ventaja Competitiva” Porter, (1991), establece 
un marco para analizar las empresas en sus sectores industriales, la competencia y la forma 
de establecer una estrategia que le permita obtener una posición ventajosa respecto de sus 
competidores.  
Los tres grandes pilares que sostienen esta concepción y a partir de los cuales se puede 
empezar a analizar la elección de una estrategia competitiva retadora y excitante son:  
• El análisis del sector industrial: Lo atractivo del sector industrial y los determinantes de 
posición competitiva relativa dentro del sector. Hay sectores que por naturaleza son más 
lucrativos que otros y por ello, se debe analizar lo relativo de las utilidades de una 
empresa, respecto de las demás dentro de ese sector. 
• Estrategias competitivas genéricas: Los dos tipos básicos de ventaja competitiva que 
puede sostener una empresa: costos bajos o diferenciación. 
• Cadena de valor: La herramienta de análisis que permite ver hacia adentro de la empresa, 
en búsqueda de una fuente de ventaja en cada una de las actividades que se realizan.  
Porter subraya que la ventaja competitiva no puede ser comprendida viendo a una empresa 
como un todo porque cada una de las actividades que se realizan dentro de ella puede 
contribuir a la posición de costo relativo y crear base para la diferenciación.  
Una forma sistemática de examinar todas las actividades que una empresa desempeña y cómo 
interactúan es la Cadena de Valor. Con esta herramienta, se disgrega a la empresa en sus 
actividades estratégicas relevantes para comprender el comportamiento de los costos y las 
fuentes de diferenciación existentes y potenciales. Una empresa obtiene la ventaja 
competitiva, desempeñando esas actividades más barato o mejor que sus competidores. 
En términos competitivos, el valor es la cantidad que los compradores están dispuestos a 
pagar por lo que una empresa les proporciona, es un reflejo del alcance del producto en cuanto 
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al precio y a las unidades que se pueda vender. Una empresa es lucrativa si el valor que 
impone excede los costos implicados en crear el producto.  
El crear el valor para los compradores, que exceda el costo de hacerlo, es la meta de cualquier 
estrategia genérica.  El VALOR, y NO el costo, debe ser usado en el análisis de la posición 
competitiva. 
Pero, además, la cadena de valor de una empresa está incrustada en un campo más grande de 
actividades, llamado Sistema de Valor.  Los proveedores tienen cadenas de valor que crean 
y entregan los insumos comprados usados en la cadena de valor de la empresa. Y los 
proveedores no sólo entregan un producto, sino que también pueden influir el desempeño de 
una empresa de muchas maneras.  
Además, muchos productos pasan por los canales de la cadena de valor (valor del canal) en 
su camino hacia el comprador. Los canales desempeñan actividades adicionales que afectan 
al comprador, así como influyen en las propias actividades de la empresa.  El producto de 
una empresa eventualmente pasa a formar parte de la cadena de valor del comprador.  
El obtener y mantener la ventaja competitiva depende no sólo de comprender la cadena de 
valor de la empresa, sino cómo encaja la empresa en el sistema de valor general. 
 
Fuente: Porter, Estr@tegia Magazine, (2018). 
 
Cada empresa es un conjunto de actividades que se desempeñan para diseñar, producir, llevar 
al mercado, entregar y apoyar a sus productos. Todas esas actividades pueden ser 
representadas usando una cadena de valor, como se puede ver en la figura que se muestra a 
continuación: 
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Fuente: Porter, Estr@tegia Magazine, (2018). 
La cadena de valor despliega el valor total, y consiste en las actividades de valor y del 
margen.  
Margen: Es la diferencia entre el valor total y el costo colectivo de desempeñar las 
actividades de valor. 
Actividades de Valor: Son las distintas actividades que realiza una empresa.  Se dividen en 
dos amplios tipos; Riquelme, (s.f.):  
• Actividades Primarias: Son las implicadas en la creación física del producto, su venta y 
transferencia al comprador, así como la asistencia posterior a la venta.  Se dividen a su 
vez en las cinco categorías genéricas que se observan en la imagen: 
✓ Logística interna: La primera actividad primaria de la cadena de valor es la logística 
interna. Las empresas necesitan gestionar y administrar de alguna manera las 
actividades de recibir y almacenar las materias primas necesarias para elaborar su 
producto, así como la forma de distribuir los materiales.  Cuanto más eficiente sea 
la logística interna, mayor es el valor generado en la primera actividad. 
✓ Operaciones: La siguiente etapa de la cadena de valor son las operaciones.  Las 
operaciones toman las materias primas desde la logística de entrada y crea el 
producto.  Naturalmente, mientras más eficientes sean las operaciones de una 
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empresa, más dinero la empresa podrá ahorrar, proporcionando un valor agregado 
en el resultado final. 
✓ Logística Externa: Después de que el producto está terminado, la siguiente actividad 
de la cadena de valor es la logística de salida.  Aquí es donde el producto sale del 
centro de la producción y se entrega a los mayoristas, distribuidores o incluso a los 
consumidores finales dependiendo de la empresa. 
✓ Marketing y Ventas: Marketing y ventas es la cuarta actividad primaria de la cadena 
de valor.  Aquí hay que tener cuidado con los gastos de publicidad, los cuales son 
una parte fundamental de las ventas. 
✓ Servicios: La actividad final de la cadena de valor es el servicio.  Los servicios 
cubren muchas áreas, que van desde la administración de cualquier instalación hasta 
el servicio al cliente después de la venta del producto.  Tener una fuerte componente 
de servicio en la cadena de suministro proporciona a los clientes el apoyo y 
confianza necesaria, lo que aumenta el valor del producto. 
• Actividades de Apoyo: Sustentan a las actividades primarias y se apoyan entre sí, 
proporcionando insumos comprados, tecnología, recursos humanos y varias funciones 
de toda la empresa.  Las líneas punteadas reflejan el hecho de que el abastecimiento 
(compras), la tecnología y la gestión de recursos humanos pueden asociarse con 
actividades primarias específicas, así como el apoyo a la cadena completa.  La 
infraestructura no está asociada a ninguna de las actividades primarias, sino que apoya a 
la cadena completa.  
Interacción de la cadena de valor con el sistema 
La cadena de valor de una empresa, como dijimos anteriormente, está representada 
gráficamente por un polinomio, que grafica las actividades de manera independiente.  En la 
realidad estas actividades no son independientes, ya que interactúan con otras “cadenas de 
valor” (clientes y proveedores). 
Relación entre la cadena de valor y la ventaja competitiva 
Las actividades de valor son los tabiques discretos de la ventaja competitiva.  Como cada 
actividad es desempeñada en combinación con su economía, determinará si una empresa 
tiene un costo alto o bajo en relación con sus competidores.  Cómo se desempeña cada 
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actividad de valor también determinará la contribución a las necesidades del comprador y 
por lo mismo, a la diferenciación.  El comparar las cadenas de valor de los competidores 
expone diferencias que determinan la ventaja competitiva.  La cadena de valor en términos 
estratégicos es una poderosa herramienta que debe ser usada por cualquier estratega. 
Tal como dice Guerras y Navas en su libro “Dirección Estratégica de Empresas” Guerras y 
Navas, (2018), la ventaja competitiva se puede alcanzar de dos maneras: 
• A través de una optimización de los eslabones. 
• A través de una mejora en la coordinación de los eslabones. 
Los pasos a seguir para la construcción de una cadena de valor y su posterior análisis, se 
resume entonces en; Dr. Fernando O. Olmedo, (2018):  
• Diseñar la cadena de valor: de forma que todo lo que se realiza dentro de la empresa 
quede capturado dentro de una de las actividades de valor.  El principio básico para la 
división de actividades es aislarlas cuando (1) tengan economías diferentes, (2) tengan 
un alto potencial de impacto de diferenciación, o (3) representen una parte importante o 
creciente del costo. 
• Examinar las conexiones: La cadena de valor no es una colección de actividades 
independientes, sino un sistema de actividades interdependientes.  Los eslabones o 
conexiones son las relaciones entre la forma en que se desempeña una actividad y el 
costo o desempeño de otra.  Por lo tanto, los mismos eslabones pueden llevar a la ventaja 
competitiva de dos maneras: optimización y coordinación.  Los eslabones pueden 
reflejar también la necesidad de coordinar las actividades.  Optimizando eslabones 
incluso se puede lograr eliminar actividades innecesarias. 
• Utilizar el benchmarking para hacer comparaciones con los competidores. 
• Evaluar el sistema de valor completo: Los eslabones entre la cadena de valor de la 
empresa y la de los proveedores puede proporcionar oportunidades para que la empresa 
aumente su ventaja competitiva, coordinándolos y optimizándolos en función de que 
ambos ganen de esa relación.  Los eslabones de canal son similares a los de los 
proveedores.  El valor del canal representa con frecuencia una gran parte del precio de 
venta para el usuario final.  Hay muchos puntos de contacto entre la cadena de valor de 
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la empresa y las de los canales, como pueden ser: fuerza de ventas, entrada de pedidos y 
logística externa.  Como con los proveedores, la coordinación y optimización conjunta 
con los canales puede bajar el costo o aumentar la diferenciación. 
• Los compradores también tienen su cadena de valor, y el producto de una empresa 
representa el insumo comprado.  La diferenciación de una empresa resulta de cómo se 
relaciona su cadena de valor con la del cliente.  Se debe analizar el impacto de una 
empresa para la cadena de valor del comprador.  El valor es creado cuando una empresa 
crea una ventaja competitiva para su comprador, disminuye los costos de su comprador 
o aumenta su desempeño. 
 
6.1.2. Cadena de Abastecimiento 
“La Administración de la cadena de abastecimiento abarca la planeación y la gestión de todas 
las actividades implicadas en el suministro y adquisición, la conversión y todas las 
actividades de gestión de la logística. Un aspecto importante es que también incluye la 
coordinación y la colaboración con socios de la cadena, los cuales pueden ser proveedores, 
intermediarios, proveedores de servicios (3PL) y clientes. En esencia la Administración de 
la cadena de abastecimiento integra la gestión de la oferta y la demanda, dentro y entre 
empresas”; Jaical, (2008). 
Se puede decir que, cadena de abastecimiento es el proceso en el cual se integran las 
funciones del proveedor, fabricante, cliente, distribuidor y el detallista para llevar a cabo un 
proceso productivo mediante la información y el movimiento de recursos y/o bienes. 
En una cadena de suministro, el flujo de información es vital para poder entregar los insumos 
en el momento adecuado, tanto para no parar líneas de producción, como para tampoco crear 
un excedente de inventario y de esta forma, entregar a tiempo el producto terminado al cliente 
final. 
La función principal de la Cadena de Abastecimiento es optimizar el proceso de producción 
desde la compra de los insumos hasta entregar el producto terminado al cliente final. 
La cadena de suministro incluye todos los miembros que en una u otra forma interactúan 
directa o indirectamente en la elaboración de un producto, ya sea desde el punto de origen de 
 10 
 
las materias primas hasta que llega el producto terminado al consumidor final. Por lo tanto, 
se puede formar una red bastante compleja; sin embargo, se pueden clasificar en dos grupos; 
Sala de Lectura, Evaluando Sofware, (2017): 
• Primarios: son los que adicionan valor directamente al producto o servicio, y 
• Secundarios: que proveen recursos, conocimientos o activos a los miembros primarios 
de la cadena; sirven de soporte a los miembros primarios. 
En este sentido, los principales actores en una cadena de suministro serían los siguientes: 
• Proveedores 
• Fabricantes 
• Clientes 
• Detallistas 
• Transportistas 
• Distribuidores 
Los beneficios de una buena administración de la cadena de suministro son: Reducción de 
costos y de inventarios; mejor capacidad de respuesta y servicio al cliente; ciclos de 
producción y compra/venta más eficientes. 
 
 
Fuente: Jaical, Logistweb, (2008). 
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La teoría de la cadena de suministro surge en la década de los sesenta, con la aglomeración 
de múltiples actividades en la empresa que incluían gerencia de inventarios, almacenamiento, 
despacho de carga, y servicio al cliente en lo que se llamó gerencia de distribución física; 
además de compras, inventario de materia prima, planificación y control de la producción y 
recepción de carga conocida como gerencia de materiales; Sala de Lectura, Evaluando 
Sofware, (2017). 
De esta forma posteriormente se definió que una cadena de suministro está formada por todas 
aquellas partes involucradas de manera directa o indirecta en la satisfacción de una solicitud 
de un cliente. La cadena de suministro incluye no solamente al fabricante y al proveedor, 
sino también a los transportistas, almacenistas, vendedores al detalle e incluso a los mismos 
clientes. 
El cliente es parte integral en la cadena de suministro, de hecho, el propósito principal de 
éstas es satisfacer las necesidades del cliente y, en el proceso, generar una ganancia. El 
término cadena de suministro evoca la imagen de un producto o suministro que se mueve a 
lo largo de la misma, de proveedores a fabricantes a distribuidores a detallistas. En efecto, 
esto es parte de la cadena de suministro, pero también es importante visualizar los flujos de 
información, fondos y productos en ambas direcciones de ella. 
Una cadena de suministro consta de tres partes generales: el suministro, la fabricación y la 
distribución. La parte del suministro se concentra en cómo, dónde y cuándo se consiguen y 
suministran las materias primas para fabricación. La fabricación convierte estas materias 
primas en productos terminados y la distribución se asegura de que dichos productos finales 
llegan al consumidor a través de una red de distribuidores, almacenes y comercios minoristas. 
Se presume que la cadena comienza con los proveedores de tus proveedores y termina con 
los clientes de tus clientes. 
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Fuente: Sala de Lectura, Evaluando Sofware, (2017). 
Propósito de una cadena de suministro 
El propósito de una cadena de suministro debe ser maximizar el valor total generado. El valor 
que una cadena de suministro genera es la diferencia entre lo que vale el producto final para 
el cliente y los costos en que la cadena incurre para cumplir la petición de éste. Para la 
mayoría de las cadenas de suministro, el valor generado estará estrechamente correlacionado 
con la rentabilidad de la misma. 
El flujo del valor del producto-servicio a través de la cadena de suministro, representa el 
“movimiento” del valor agregado desde el proveedor de materias primas hacia los 
consumidores finales. El valor del producto se incrementa a través de modificaciones físicas, 
envasado, proximidad física al mercado, servicio de soporte en ventas y posventa y otras 
actividades que incrementan la “deseabilidad” del producto desde el punto de vista de los 
consumidores finales. 
Cada etapa en la cadena de suministro se conecta a través del flujo de productos, información 
y fondos. Estos flujos ocurren con frecuencia en ambas direcciones y pueden ser 
administrados por una de las etapas o un intermediario. No es necesario que cada etapa esté 
presente en la cadena de suministro. El diseño apropiado de ésta depende tanto de las 
necesidades del cliente como de las funciones que desempeñan las etapas que abarca. 
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Gestión de la cadena de suministro 
La gestión de la cadena de suministro (SCM por sus siglas en inglés, Supply Chain 
Management), está surgiendo como la combinación de la tecnología y las mejores prácticas 
de negocios en todo el mundo. Una exitosa cadena de suministro entrega al cliente final el 
producto apropiado, en el lugar correcto y en el tiempo exacto, al precio requerido y con el 
menor costo posible. 
Por lo tanto, la gestión de la cadena de suministro es el proceso de planificación, puesta en 
ejecución y control de las operaciones dentro de la cadena de suministro, con el propósito de 
satisfacer las necesidades del cliente con tanta eficiencia como sea posible. 
La gestión de la cadena de suministro se basa en la planificación, organización, dirección y 
control de las actividades de la cadena de suministro. En estas actividades está implicada la 
gestión de flujos monetarios, de productos o servicios de información, a través de toda la 
cadena, con el propósito de maximizar el valor del producto o servicio entregado al 
consumidor final. 
Establecimiento de precios de venta en la cadena de suministro 
El precio de venta es la cantidad de dinero que se cobra por un producto o servicio, o la suma 
de los valores que los consumidores dan a cambio de los beneficios de tener o usar el producto 
o servicio. 
El establecimiento de precios determina cuánto cobrará una empresa por los bienes y 
servicios que pone a disposición en la cadena de suministro. Afecta el comportamiento del 
comprador, por lo que influye en el desempeño de la cadena. La fijación de precios es uno 
de los factores más significativos, ya que afecta el nivel y el tipo de demanda que enfrenta la 
cadena. Además, la fijación de precios es un atributo significativo a través del cual una 
empresa ejecuta su estrategia competitiva. 
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6.2. Marco Conceptual 
6.2.1. Conceptos, Definiciones y Clasificación de Costos; Polomeni, (2000). 
La fase inicial en el estudio de cualquier área o tema nuevo implica la familiarización con 
sus conceptos y terminología particulares. Este proceso de familiarización suministra a los 
estudiantes los fundamentos sobre los cuales puede establecerse una comprensión de los 
procedimientos, los problemas y las aplicaciones que encontrará en sus estudios. La 
contabilidad gerencial o de costos es un campo de estudio diferente; como tal, deben 
presentarse los conceptos básicos, las definiciones y las clasificaciones con el fin de 
suministrar una base conceptual del tema. 
No hay nada mejor para empezar a establecer la base conceptual que presentar el término 
más importante, costo, que constituye el fundamento para el costeo del producto, la 
evaluación del desempeño y la toma de decisiones gerenciales. EI costo se define como el 
"valor" sacrificado para adquirir bienes o servicios, que se mide en unidades monetarias 
mediante la reducción de activos o al incurrir en pasivos en el momento en que se obtienen 
los beneficios. En el momento de la adquisición, el costo en que se incurre es para lograr 
beneficios presentes o futuros. Cuando se utilizan estos beneficios, los costos se convierten 
en gastos. Un gasto se define como un costo que ha producido un beneficio y que ha expirado. 
Los costos no expirados que pueden dar beneficios futuros se clasifican como activos.  
Los gastos se confrontan con los ingresos para determinar la utilidad o la pérdida netas de un 
periodo. El ingreso se define como el precio de los productos vendidos o de los servicios 
prestados. En determinadas circunstancias, los bienes o servicios comprados se convierten 
en algo sin valor, sin haber prestado ningún beneficio. Estos costos se denominan pérdidas y 
se presentan en el estado de ingresos como una deducción de los ingresos, en el periodo que 
ocurrió la disminución en el valor. Tanto los gastos como las pérdidas tienen el mismo 
impacto sobre el ingreso neto; ambos son reducciones. Sin embargo, se presentan por 
separado en el estado de ingresos, después del ingreso operacional, a fin de reflejar en forma 
adecuada los valores asociados con cada uno. 
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6.2.2. Pool de Información de la Contabilidad de Costos, Polomeni, (2000). 
La gerencia se enfrenta constantemente con una selección entre cursos alternativos de acción. 
La información acerca de los diversos tipos de costos y sus patrones de comportamiento es 
vital para una toma de decisiones que sea efectiva. Puede considerarse que los datos están en 
un gran pool de información de la contabilidad de costos a la que se llega en forma rutinaria 
para propósitos de costeo de productos y de la evaluación del desempeño y la toma de 
decisiones gerenciales. El pool de información de la contabilidad de costos, para suministrar 
información óptima, está integrado por los ingresos y costos pasados necesarios para el 
costeo de productos y la evaluación del desempeño, así como los ingresos y los costos 
proyectados indispensables para la toma de decisiones gerenciales.  
Los datos de costo que pueden encontrarse en el pool se clasifican en diversas categorías, 
según: 
• Los elementos de un producto.  
• La relación con la producción. 
• La relación con el volumen. 
• La capacidad para asociarlos. 
• El departamento donde se incurrieron. 
• Las áreas funcionales (actividades realizadas). 
• El periodo en que se van a cargar los costos al ingreso. 
• La relación con la planeación, el control y la toma de decisiones. 
Elementos de un producto  
Los elementos de costo de un producto o sus componentes son los materiales directos, la 
mano de obra directa y los costos indirectos de fabricación. Esta clasificación suministra a la 
gerencia la información necesaria para la medición del ingreso y la fijación de precio del 
producto. A continuación, se definen los elementos de un producto:  
• Materiales: Son los principales recursos que se usan en la producción; éstos se 
transforman en bienes terminados con la adición de mano de obra directa y costos 
indirectos de fabricación. El costo de los materiales puede dividirse en materiales 
directos e indirectos, de la siguiente manera:  
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✓ Materiales directos: Son todos los que pueden identificarse en la fabricación de un 
producto terminado, fácilmente se asocian con éste y representan el principal costo 
de materiales en la elaboración del producto. Un ejemplo de material directo es la 
madera aserrada que se utiliza en la fabricación de una litera.  
✓ Materiales indirectos: Son aquellos involucrados en la elaboración de un producto, 
pero no son materiales directos. Estos se incluyen como parte de los costos indirectos 
de fabricación. Un ejemplo es el pegante usado para construir una litera. 
• Mano de obra: Es el esfuerzo físico o mental empleados en la fabricación de un 
producto. Los costos de mano de obra pueden dividirse en mano de obra directa y mano 
de obra indirecta, como sigue:  
✓ Mano de obra directa: Es aquella directamente involucrada en la fabricación de un 
producto terminado que puede asociarse a éste con facilidad y que representa un 
importante costo de mano de obra en la elaboración del producto. El trabajo de los 
operadores de una máquina en una empresa de manufactura se considera mano de 
obra directa. 
✓ Mano de obra indirecta: Es aquella involucrada en la fabricación de un producto que 
no se considera mano de obra directa. La mano de obra indirecta se incluye como 
parte de los costos indirectos de fabricación. El trabajo de un supervisor de planta es 
un ejemplo de este tipo de mano de obra.  
• Costos indirectos de fabricación: Este pool de costos se utiliza para acumular los 
materiales indirectos, la mano de obra indirecta y los demás costos indirectos de 
fabricación que no pueden identificarse directamente con los productos específicos. 
Ejemplos de otros costos indirectos de fabricación, además de los materiales indirectos 
y de la mano de obra indirecta, son arrendamiento, energía y calefacción, y depreciación 
del equipo de la fábrica. Los costos indirectos de fabricación pueden clasificarse además 
como fijos, variables y mixtos.   
Relación con la producción 
Los costos pueden clasificarse de acuerdo con su relación con la producción. Esta 
clasificación está estrechamente relacionada con los elementos de costo de un producto 
(materiales directos, mano de obra directa y costos indirectos de fabricación) y con los 
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principales objetivos de la planeación y el control. Las dos categorías, con base en su relación 
con la producción, son los costos primos y los costos de conversión.  
• Costos primos: Son los materiales directos y la mano de obra directa. Estos costos se 
relacionan en forma directa con la producción. 
• Costos de conversión: Son los relacionados con la transformación de los materiales 
directos en productos terminados. Los costos de conversión son la mano de obra directa 
y los costos indirectos de fabricación. 
Relación con el volumen 
Los costos varían de acuerdo con los cambios en el volumen de producción. Comprender su 
comportamiento es vital en casi todos los aspectos de costeo de productos, evaluación del 
desempeño y toma de decisiones gerenciales. Debido a la importancia de los patrones de 
comportamiento del costo, se suministrará la base de esta relación en este capítulo 
introductorio, de la manera más clara y detallada posible. Los costos con respecto al volumen 
se clasifican como variables, fijos y mixtos. Sin embargo, los patrones de comportamiento 
de los costos que van a analizarse se aplican únicamente dentro del rango relevante de una 
empresa. El rango relevante se describe como aquel intervalo de actividad dentro del cual los 
costos fijos totales y los costos variables unitarios permanecen constantes.  
• Costos variables: Son aquellos en los que el costo total cambia en proporción directa a 
los cambios en el volumen, o producción, dentro del rango relevante, en tanto que el 
costo unitario permanece constante. Los costos variables son controlados por el jefe 
responsable del departamento. 
• Costos fijos: Son aquellos en los que el costo fijo total permanece constante dentro de 
un rango relevante de producción, mientras el costo fijo por unidad varía con la 
producción. Más allá del rango relevante de producción, variarán los costos fijos. La alta 
gerencia controla el volumen de producción y es, por tanto, responsable de los costos 
fijos. 
• Costos mixtos: Estos costos tienen las características de fijos y variables, a lo largo de 
varios rangos relevantes de operación. Existen dos tipos de costos mixtos: costos 
semivariables y costos escalonados. 
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✓ Costo semivariable: La parte fija de un costo semivariable usualmente representa un 
cargo mínimo al hacer determinado artículo o servicio disponibles. La parte variable 
es el costo cargado por usar realmente el servicio. 
✓ Costo escalonado: La parte fija de los costos escalonados cambia abruptamente a 
diferentes niveles de actividad puesto que estos costos se adquieren en partes 
indivisibles. 
Capacidad para asociar los costos  
Un costo puede considerarse directo o indirecto según la capacidad de la gerencia para 
asociarlo en forma específica a órdenes, departamentos, territorios de ventas, etc.  
• Costos directos: Son aquellos que la gerencia es capaz de asociar con los artículos o 
áreas específicos. Los materiales directos y los costos de mano de obra directa de un 
determinado producto constituyen ejemplos de costos directos.  
• Costos indirectos: Son aquellos comunes a muchos artículos y, por tanto, no son 
directamente asociables a ningún artículo o área. Usualmente, los costos indirectos se 
cargan a los artículos o áreas con base en las técnicas de asignación. 
Departamento donde se incurrieron  
Un departamento es la principal división funcional de una empresa. Él costeo por 
departamentos ayuda a la gerencia a controlar los costos indirectos y a medir el ingreso. En 
las empresas manufactureras se encuentran los siguientes tipos de departamentos: 
• Departamentos de producción: Éstos contribuyen directamente a la producción de un 
artículo e incluyen los departamentos donde tienen lugar los procesos de conversión o 
de elaboración. Comprenden operaciones manuales y mecánicas realizadas directamente 
sobre el producto manufacturado.  
• Departamentos de servicios: Son aquellos que no están directamente relacionados con 
la producción de un artículo. Su función consiste en suministrar servicios a otros 
departamentos. Algunos ejemplos son nómina, oficinas de la fábrica, personal, cafetería 
y seguridad de planta. Los costos de estos departamentos por lo general se asignan a los 
departamentos de producción, puesto que éstos se benefician de los servicios 
suministrados. 
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Áreas funcionales  
Los costos clasificados por función se acumulan según la actividad realizada. Todos los 
costos de una organización manufacturera pueden dividirse en costos de manufactura, de 
mercadeo, administrativos y financieros, definidos de la siguiente manera:  
• Costos de manufactura: Éstos se relacionan con la producción de un artículo. Los costos 
de manufactura son la suma de los materiales directos, de la mano de obra directa y de 
los costos indirectos de fabricación.  
• Costos de mercadeo: Se incurren en la promoción y venta de un producto o servicio.  
• Costos administrativos: Se incurren en la dirección, control y operación de una compañía 
e incluyen el pago de salarios a la gerencia y al staff. 
• Costos financieros: Éstos se relacionan con la obtención de fondos para la operación de 
la empresa. Incluyen el costo de los intereses que la compañía debe pagar por los 
préstamos, así como el costo de otorgar crédito a los clientes. 
Periodo en que los costos se comparan con el ingreso  
Los costos también pueden clasificarse sobre la base de cuándo se cargan contra los ingresos. 
Algunos costos se registran primero como activos (gastos de capital) y luego se deducen (se 
cargan como un gasto) a medida que se usan o expiran. Otros costos se registran inicialmente 
como gastos (gastos de operación). La clasificación de los costos en categorías con respecto 
a los periodos que benefician ayuda a la gerencia en la medición del ingreso, en la preparación 
de estados financieros y en la asociación de los gastos con los ingresos en el periodo 
apropiado. Las dos categorías usadas son costos del producto y costos del periodo:  
• Costos del producto: Son los que se identifican directa e indirectamente con el producto. 
Éstos son los materiales directos, la mano de obra directa y los costos indirectos de 
fabricación. Estos costos no suministran ningún beneficio hasta que se venda el producto 
y, por consiguiente, se inventarían hasta la terminación del producto. Cuando se venden 
los productos, sus costos totales se registran como un gasto, denominado costo de los 
bienes vendidos. El costo de los bienes vendidos se enfrenta con los ingresos del periodo 
en el cual se venden los productos.  
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• Costos del periodo: Estos costos, que no están directa ni indirectamente relacionados 
con el producto, no son inventariados. Los costos del periodo se cancelan 
inmediatamente, puesto que no puede determinarse ninguna relación entre costo e 
ingreso. Los siguientes son ejemplos de los costos del periodo: el salario de un contador 
(gastos administrativos), la depreciación del vehículo de un vendedor (gastos de 
mercadeo) y los intereses incurridos sobre los bonos corporativos (gastos financieros). 
Relación con la planeación, el control y la toma de decisiones 
A continuación, se definen brevemente los costos que ayudan a la gerencia en las funciones 
de planeación, control y toma de decisiones.  
• Costos estándares y costos presupuestados: Los costos estándares son aquellos que 
deberían incurrirse en determinado proceso de producción en condiciones normales. El 
costeo estándar usualmente se relaciona con los costos unitarios de los materiales 
directos, la mano de obra directa y los costos indirectos de fabricación; cumplen el 
mismo propósito de un presupuesto. (Un presupuesto es una expresión cuantitativa de 
los objetivos gerenciales y es un medio para controlar el desarrollo hacia el logro de 
dichos fines). Sin embargo, los presupuestos con frecuencia muestran la actividad 
pronosticada sobre una base de costo total más que sobre una base de costo unitario. La 
gerencia utiliza los costos estándares y los presupuestos para planear el desempeño 
futuro y luego, para controlar el desempeño real mediante el análisis de variaciones (es 
decir, la diferencia entre las cantidades esperadas y las reales).  
• Costos controlables y no controlables: Los costos controlables son aquellos que pueden 
estar directamente influenciados por los gerentes de unidad en determinado periodo. Por 
ejemplo, donde los gerentes tienen la autoridad de adquisición y uso, el costo puede 
considerarse controlable por ellos. Los costos no controlables son aquellos que no 
administran en forma directa determinado nivel de autoridad gerencial. 
• Costos fijos comprometidos y costos fijos direccionales: Un costo fijo comprometido 
surge, por necesidad, cuando se cuenta con una estructura organizacional básica (es 
decir, propiedad, planta, equipo, personal asalariado esenciales, etc.). Es un fenómeno a 
largo plazo que por lo general no puede ajustarse en forma descendente sin que afecte 
adversamente la capacidad de la organización para operar, incluso, a un nivel mínimo de 
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capacidad productiva. Un costo fijo discrecional surge de las decisiones anuales de 
asignación para costos de reparaciones y mantenimiento, costos de publicidad, 
capacitación de los ejecutivos, etc. Es un fenómeno de término a corto plazo que, por lo 
general, puede ajustarse de manera descendente, que así permite que la organización 
opere a cualquier nivel deseado de capacidad productiva, teniendo en cuenta los costos 
fijos autorizados.  
• Costos relevantes y costos irrelevantes: Los costos relevantes son costos futuros 
esperados que difieren entre cursos alternativos de acción y pueden descartarse si se 
cambia o elimina alguna actividad económica. Los costos irrelevantes son aquellos que 
no se afectan por las acciones de la gerencia. Los costos hundidos son un ejemplo de 
costos irrelevantes. Éstos son costos pasados que ahora son irrevocables, como la 
depreciación de la maquinaria. Cuando se les confronta con una selección, dejan de ser 
relevantes y no deben considerarse en un análisis de toma de decisiones, excepto por los 
posibles efectos tributarios sobre su disposición y en las lecciones "dolorosas" que deben 
aprenderse de los errores pasados. La relevancia no es un atributo de un costo en 
particular; el mismo costo puede ser relevante en una circunstancia e irrelevante en otra. 
Los hechos específicos de una situación dada determinarán cuáles costos son relevantes 
y cuáles irrelevantes. 
• Costos diferenciales: Un costo diferencial es la diferencia entre los costos de cursos 
alternativos de acción sobre una base de elemento por elemento. Si el costo aumenta de 
una alternativa a otra, se denomina costo incremental; si el costo disminuye de una 
alternativa a otra, se denomina costo decremental. Cuando se analiza una decisión 
específica, la clave son los efectos diferenciales de cada opción en las utilidades de la 
compañía. Con frecuencia, los costos variables y los increméntales son los mismos. Sin 
embargo, en caso de que una orden especial, por ejemplo, extienda la producción más 
allá del rango relevante, se incrementarían los costos variables al igual que los fijos 
totales En ese caso, el diferencial en los costos fijos debe incluirse en el análisis de la 
toma de decisiones junto con el diferencial en los costos variables.  
• Costos de oportunidad: Cuando se toma una decisión para empeñarse en determinada 
alternativa, se abandonan los beneficios de otras opciones. Los beneficios perdidos al 
descartar la siguiente mejor alternativa son los costos de oportunidad de la acción 
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escogida. Puesto que realmente no se incurre en costos de oportunidad, no se incluyen 
en los registros contables. Sin embargo, constituyen costos relevantes para propósitos de 
toma de decisiones y deben tenerse en cuenta al evaluar una alternativa propuesta.  
• Costos de cierre de la planta: Son los costos fijos en que se incurriría aun si no hubiera 
producción. En un negocio estacional, la gerencia a menudo se enfrenta a decisiones de 
si suspender las operaciones o continuar operando durante la "temporada muerta". En el 
periodo a corto plazo es ventajoso para la firma permanecer operando en la medida en 
que puedan generarse suficientes ingresos por ventas para cubrir los costos variables y 
contribuir a recuperar los costos fijos. Los costos usuales de cierre de planta que deben 
considerarse al decidir si se cierra o se mantiene abierta son arrendamiento, 
indemnización por despido a los empleados, costos de almacenamiento, seguro y salarios 
del personal de seguridad. 
 
6.2.3. Sistema de Costos en una Empresa de Servicios, Gómez Aguirre, (2013). 
Toda actividad empresarial supone en algún momento la realización de operaciones de venta, 
ya que el emprendedor que ha decidido organizarse y crear una empresa, terminara 
finalmente ofreciendo al mercado un producto, el cual puede ser de naturaleza tangible 
(muebles o inmuebles) o inmaterial (servicios o intangibles). 
En un mundo tan competitivo, resulta fundamental establecer el precio de lo que venderemos, 
de modo que este se encuentre en sintonía con los precios de productos que los demás ofrecen 
(valor de mercado), un producto con un precio por encima del promedio de los que ofrece la 
competencia podría provocar la lenta venta de los productos ofrecidos y un precio por debajo 
del promedio podría significar perdida de liquidez en el corto plazo. 
Debe existir un equilibrio de modo que, si queremos estar en condiciones de poder manejar 
adecuadamente la variable precio, debemos conocer profundamente lo que nos cuesta 
producir lo que será materia de venta. 
Por consiguiente, resulta vital conocer el precio de nuestras ventas, sea del rublo al cual nos 
dediquemos. Una empresa siempre tendrá un objeto social, un producto que vender y 
necesidad de conocer cuánto le cuesta producirlo o fabricarlos. El hecho de que una actividad 
sea la de vender servicios no implica que este deje de tener un costo de venta, concepto que 
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ayudara a los que dirigen el negocio para que puedan medir el desempeño de la empresa y el 
impacto que sus medidas están produciendo en esta. 
Existen varias teorías sobre la conformación del costo, y la contabilidad ha adoptado el 
concepto de acumulación; bajo esta premisa, el costo de fabricar o producir un producto o 
servicio está conformado por los desembolsos necesarios para obtenerlos o realizarlos. 
Para propósitos de un mejor control y análisis, la teoría de costos ha clasificado en tres 
grandes conceptos los elementos que determinan el costo de los productos o servicios: 
materia prima directa, mano de obra directa y cargas indirectas de fabricación. 
Elementos del Costo 
El primer elemento está representado por las materias primas que conforman la base material 
de lo que será ofrecido como producto. Para explotarlas es necesario desarrollar un esfuerzo, 
el cual recibe el nombre de mano de obra, conformado así, el segundo elemento. Los 
elementos de la naturaleza conformados por las materias primas y la mano de obra 
constituyen los dos elementos fundamentales de la producción. La suma de sus importes 
recibe el nombre de costo primo, en algunas actividades de servicios, la materia prima está 
presente, como en el caso de las empresas del sector de la construcción, en otras, simplemente 
no existe como elemento primo, pero si, a nivel secundario (suministros diversos, útiles de 
oficina, etc.): 
El esfuerzo del ser humano sería insuficiente si no contara con los equipos necesarios, estos 
comprenden desde la herramienta más sencilla hasta la maquinaria más complicada 
permitiendo economizar esfuerzos de trabajo y de material, a la vez que aumentar de modo 
significativo la productividad. 
Estos quipos sufren depreciación, el cual debe considerarse como un elemento de costo de 
producción de los servicios que se brindan. Además es necesario un local en donde se lleve 
a cabo el proceso de realización del servicio (un taller de reparación, un centro de enseñanza, 
un estudio contable, etc.) y a su vez, éste origina el pago de un alquiler en caso de ser 
arrendado, o bien sufre una depreciación en el caso de ser propio, en cualquiera de los dos 
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casos, se le debe considerar como un elemento del costo, pues de otra manera, representaría 
una perdida al no recuperarse a través del precio. Por otra parte, es necesario pagar todas las 
cargas indirectas de fabricación representada por consumo eléctrico, el material indirecto, el 
trabajo indirecto, etc., las que constituyen el tercer elemento del costo. 
6.2.4. Transporte 
Según el Artículo 981 del Código de Comercio, "El transporte es un contrato por medio del 
cual una de las partes se obliga para con la otra, a cambio de un precio a conducir de un lugar 
a otro, por determinado medio y en el plazo fijado, personas o cosas y entregar éstas al 
destinatario". 
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7. MARCO METODOLÓGICO 
7.1. Tipo de Estudio 
“La investigación en ciencias sociales se ocupa de la descripción de las características que 
identifican los diferentes elementos y componentes, y su interrelación. En el caso de la 
economía, la administración y las ciencias contables, es posible llevar a cabo un 
conocimiento de mayor profundidad que el exploratorio.  Éste lo define el estudio 
descriptivo, cuyo propósito es la delimitación de los hechos que conforman el problema de 
investigación”. Méndez, (2011). 
Tomando como base este concepto se ha definido que el para el presente trabajo de 
investigación se aplicará el tipo de estudio descriptivo, ya que con éste es posible establecer 
comportamientos concretos y, descubrir y comprobar la posible asociación de las variables 
de investigación; sirviendo de gran ayuda para evaluar las variables cuantitativas que se 
extraerán del sistema contable Syscom de la compañía, a través del cual se tendrá acceso a 
la información histórica sobre los Estados Financieros, libros auxiliares y demás variables y 
datos necesarios para desarrollar el tema y poder evaluar la estructura de costos de la 
Compañía Metropolitana de Transportes S.A., además de identificar los efectos que se 
derivan del mal manejo y/o la falta de un método de costos óptimo y definido dentro de las 
finanzas de la compañía actualmente. 
7.2. Metodología de Investigación 
La metodología de investigación que se empleará está enmarcada en el método inductivo y 
de análisis, que sirve para establecer conclusiones acerca del material estudiado y la relación 
causa-efecto de todos los elementos que componen el estudio sobre los costos reales del 
transporte de carga de Compañía Metropolitana de Transportes S.A. 
Por tal motivo, para alcanzar los objetivos propuestos se llevará a cabo un análisis detallado 
de la información financiera de la Compañía Metropolitana de Transporte S.A., 
específicamente acerca del método de costeo que tiene la empresa actualmente, verificando 
tanto la información de los servicios prestados, como los valores pagados por cada ítem 
relacionado con la actividad económica de la compañía en cuanto al transporte de carga 
(peajes, cargues, descargues, comisiones, parqueaderos, combustibles, mantenimientos, 
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entre otros) con la finalidad de considerar los resultados y analizar la estructura de costos, de 
acuerdo a sus funciones y a la relación con el volumen de la actividad desarrollada en un 
tiempo determinado. 
7.3. Técnicas de Recolección 
Se pretende utilizar las fuentes primarias y secundarias como técnicas de recolección, para el 
primer caso, se cuenta con la información de primera mano en los estados financieros 
contables, libros auxiliares, libros de inventarios y balances acumulados, entre otros; los 
cuales permitirán consolidar un sistema de información formal, efectuar los procedimientos 
y análisis necesarios para la elaboración del análisis de la estructura de costos de la empresa; 
esta información será confiable, creíble, transparente, verás, cualitativa y suficiente durante 
el proceso y tiempo que se tome el estudio de investigación; de la misma manera se 
identificarán los centros de costos, fechas, valores y normatividad vigente para reclasificar la 
información y de manera organizada trabajar en ella.  
En comparación, se tendrá en cuenta la información que se pueda obtener sobre otras 
empresas de transporte de carga en el país, y así, tener como referencia valores 
predeterminados por el mercado y que se puedan contrastar con los registrados actualmente 
en la compañía; de esta manera, se pretende alcanzar una mejor definición del costeo de la 
empresa y determinar si la Compañía Metropolitana de Transportes S.A., está obteniendo las 
utilidades esperadas o por el contrario ha incurrido en pérdidas con la prestación del servicio 
en el sector. 
7.4. Tratamiento de la Información 
Se realizarán tablas, gráficos y análisis de la información extraída del área contable y 
financiera de la empresa sobre las 23 tracto mulas que están operando actualmente; la base 
de datos financiera contenida en el software contable será de gran apoyo para verificar y 
consolidar los valores pagados históricamente y así determinar el alcance de las necesidades 
del área de carga contenida en sus costos y gastos imputables en el proceso de la prestación 
del servicio por parte de la empresa. 
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8. ANÁLISIS DE LA EMPRESA 
8.1. Descripción de la Compañía 
La Compañía Metropolitana de Transportes S.A. (C.M.T. S.A.), es una empresa cuya 
actividad principal es el transporte urbano colectivo de pasajeros; sin embargo, dentro de sus 
líneas de negocio cuenta con una flota de 23 tracto mulas que prestan el servicio de transporte 
terrestre de mercancías en todo el territorio nacional. 
La Compañía Metropolitana de Transportes S.A., es una de las empresas emblemáticas del 
transporte urbano en Bogotá.  Fue fundada por Don Belarmino Pinilla el 29 de octubre de 
1953, cuando sus fundadores firmaron la escritura pública número 2544 en la notaria tercera 
del circulo de Bogotá y la expedición de la licencia de funcionamiento para la empresa por 
parte de la superintendencia de sociedades, distinguida con el número 1199 con fecha 25 de 
noviembre del mismo año. 
Allí comienza la cronología de esta pujante empresa de transporte que con el paso de los años 
imprimiría su huella en el desenvolvimiento y desarrollo de la capital de Colombia. 
Durante esos primeros años se sometió a la normatividad vigente, a la regulación de la 
dirección de tránsito y transporte del distrito especial de Bogotá, hasta el año 1968, cuando 
por efecto del decreto 1393 de 1970, se le dio vida al Instituto Nacional de Transporte 
(INTRA), el cual a su vez y cumpliendo el objeto para el cual se había creado, expidió la 
resolución 103 de 1971, mediante el cual se establecía para las empresas de transportes los 
requisitos para obtener la licencia de funcionamiento y se las clasificaba de acuerdo a su 
configuración en las categorías A, B o C.  Con el lleno de los requisitos establecidos en la 
mencionada norma y mediante la resolución 575 del 10 de noviembre de 1975, expedida por 
ese instituto le fue otorgada la licencia de funcionamiento a la Compañía Metropolitana de 
Transportes S.A., y como hecho notorio que se constituyó en motivo de orgullo, le fue 
concedida la categoría A. 
Para el año de fundación, eran 12 vehículos los que conformaban la flota de la naciente 
empresa con la cual cubría la ruta desde el vecino municipio de Fontibón, entrando a Bogotá 
por la calle 13 y teniendo como lugar de destino el popular sector de San Victorino, y así 
como era pequeño el parque automotor, así mismo lo era el personal encargado de la 
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dirección y administración de la empresa, compuesto por el gerente, la secretaria, que a su 
vez desempeñaba las funciones de contadora , cajera y pagadora, y 2 despachadores. 
Este es a grandes rasgos el origen, creación y desarrollo de la organización que hace seis 
décadas, se caracteriza como una de las más emprendedoras y pujantes dentro del nutrido 
grupo de empresas que prestan el servicio público de transporte en la ciudad. 
Misión 
Movilizar pasajeros con seguridad y confianza, prestando un servicio de excelente calidad 
para satisfacer las necesidades de nuestros clientes. Contamos con un personal altamente 
calificado, operando dentro de un marco de ética, eco-eficiencia y responsabilidad social. 
Visión 
Ser una empresa sólida, exitosa y competitiva, reconocida por su liderazgo en la ciudad de 
Bogotá, en el transporte de pasajeros con las últimas tecnologías del mercado, ofreciendo 
servicios innovadores que superen las expectativas de nuestros clientes, contribuyendo en 
mejorar la calidad de vida de la comunidad. 
Principios 
• Mantener los equipos y procesos actualizados con la tecnología más avanzada, para 
garantizar una continua producción e incremento en la productividad y competitividad 
de nuestras operaciones. 
• Perfeccionar nuestros procesos, a través de una mejora continua, para lograr eficacia, 
eficiencia y productividad buscando alcanzar la excelencia, en beneficio y satisfacción 
de nuestro personal y clientes. 
• Proporcionar una adecuada calidad de vida a nuestros trabajadores; velar por su 
seguridad física, social y emocional; brindarles los servicios que los valoren como 
personas; promover su crecimiento a través del entrenamiento y desarrollo profesional y 
social, estimular su autorrealización. 
• Mantener en forma permanente la práctica de preservación y mejora del medio ambiente. 
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• Integrar de modo permanente las actividades de la empresa con su entorno social; 
participar en las actividades y eventos comunitarios e impulsar el desarrollo sustentable 
de la sociedad. 
Política Integral 
La Compañía Metropolitana de Transportes S.A., es una empresa comprometida con la 
prestación del servicio de transporte especial terrestre automotor de pasajeros a nivel 
nacional, brinda servicios oportunos, cómodos y seguros; para lo cual cuenta con un parque 
automotor en óptimas condiciones, talento humano comprometido con la satisfacción del 
cliente y una infraestructura adecuada para la prestación del servicio de transporte. 
La Compañía Metropolitana de Transportes S.A., se compromete a cumplir la normatividad 
legal vigente y a desarrollar acciones que generen ambientes de trabajo sanos y seguros para 
los colaboradores de la empresa, contratistas y visitantes. Mediante buenas prácticas de salud 
y seguridad en el trabajo contribuyendo con el desarrollo de estilos de vida saludable en la 
población involucrada; y generando procesos y servicios seguros, mediante el uso eficiente 
de los recursos y el mejoramiento continuo de sus procesos, todos los trabajadores deben 
aceptar su responsabilidad para cumplir con los requisitos establecidos en el programa de 
salud y seguridad en el trabajo, de tal forma que se auto protejan y protejan a los demás. 
Implementar y mantener un Sistema de Gestión ambiental acorde con las necesidades y 
requerimientos legales actuales, que permita la mejora continua de las condiciones 
ambientales y la calidad de vida de sus trabajadores, controlando los procesos y actividades 
operativas a través de la identificación y establecimiento de los aspectos e impactos 
ambientales que se presentan, con el fin de implementar los planes preventivos, correctivos 
y de mejora, que de manera responsable contribuyan a disminuir las consecuencias negativas 
que se generen sobre el ambiente. Compañía Metropolitana de Transportes S.A., (2016). 
Con el fin de diversificar su mercado y ampliar la cobertura de sus servicios la Compañía 
Metropolitana de Transportes S.A., ha creado una línea de negocios centrada en el servicio 
de transporte terrestre de mercancías, sin embargo para conseguir el éxito de este nuevo 
negocio debe cambiar los modelos empíricos por modelos sustentados con bases teóricas y 
prácticas que permitan a la compañía desarrollar una estructura de costos por servicios óptima 
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y confiable, que proporcione un incremento en la competitividad con respecto a otras 
empresas del sector e identifique la rentabilidad de cada una de sus operaciones de transporte 
terrestre de carga, con el fin de crear nuevas estrategias de mercadeo que permitan asegurar 
la continuidad y el posicionamiento de la empresa en el sector transporte. 
8.2. Composición del Parque Automotor de Transporte de Carga 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
VEHÍCULO CLASE DE VEHÍCULO MARCA MODELO CILINDRAJE COMBUSTIBLE CAPACIDAD
SOO342 Tractocamión International 2007 14.945               Diesel 32 Toneladas
SRM663 Tractocamión International 2007 14.945               Diesel 32 Toneladas
SRM665 Tractocamión International 2007 14.945               Diesel 32 Toneladas
SRM668 Tractocamión International 2007 14.945               Diesel 32 Toneladas
SRM669 Tractocamión International 2007 14.945               Diesel 32 Toneladas
SRM670 Tractocamión International 2007 14.945               Diesel 32 Toneladas
SRM777 Tractocamión International 2007 14.945               Diesel 32 Toneladas
SRM778 Tractocamión International 2007 14.945               Diesel 32 Toneladas
SRM779 Tractocamión International 2007 14.945               Diesel 32 Toneladas
SWL464 Tractocamión Kenworth T-800 2007 15.000               Diesel 32 Toneladas
SOO648 Tractocamión International 2008 14.945               Diesel 32 Toneladas
SWN225 Tractocamión International 2008 14.945               Diesel 32 Toneladas
SWN343 Tractocamión International 2008 14.945               Diesel 32 Toneladas
SWN344 Tractocamión International 2008 14.945               Diesel 32 Toneladas
SWN440 Tractocamión International 2008 14.945               Diesel 32 Toneladas
TLN036 Tractocamión International 2011 14.945               Diesel 32 Toneladas
SZX253 Tractocamión International 2012 14.945               Diesel 32 Toneladas
SZX254 Tractocamión International 2012 14.945               Diesel 32 Toneladas
SZX255 Tractocamión International 2012 14.945               Diesel 32 Toneladas
SZX257 Tractocamión International 2012 14.945               Diesel 32 Toneladas
SZY044 Tractocamión International 2012 14.945               Diesel 32 Toneladas
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9. DIAGNÓSTICO DE COSTOS ACTUALES 
En la operación de transporte de la Compañía Metropolitana de Transportes S.A., el objetivo 
principal del servicio es llevar una carga de un lugar a otro, pero para ello es indispensable 
la cuantificación y conocimiento de los costos generados, el primer propósito del presente 
trabajo de síntesis aplicada es establecer las variables o especificaciones que en la actualidad 
utiliza la compañía, los cuales se presentan a continuación:  
9.1.  Descripción de los Rubros Asociados a la Estructura de Costos Combustible: 
El consumo de combustible en Colombia puede componer hasta el 31% de los costos 
operativos totales de una flota de transporte de carga pesada, este insumo es imprescindible 
en la operación debido a que permite el tránsito del vehículo; se hace necesario tener en 
cuenta ciertas variables que determinan el consumo de combustible debido a que de manera 
proporcional se debe efectuar la asignación de costos, estas variables son la velocidad del 
transporte, la cual afecta el funcionamiento del motor y la potencia de éste. 
Con el fin de obtener un mejor seguimiento y control del consumo de combustible por el 
parque automotor propiedad de la compañía se debe establecer como premisa agrupar los 
vehículos teniendo en cuenta las características del motor, apoyados en la configuración y 
especificaciones técnicas del fabricante; por lo tanto, las variables a tener en cuenta para la 
agrupación en familias son: 
• Tipo de vehículo 
• Tipo de sistema de inyección 
• Tipo de motor 
• Tipo de ruta 
Peajes: 
Se denomina peaje al pago efectuado como derecho para poder circular en la infraestructura 
vial del territorio nacional, este rubro les permite a las concesiones que lo recaudan sufragar 
los costos y gastos derivados de su utilización.  En Colombia las tarifas no son fijas pues 
dependen de variables como: la importancia de la ruta, el flujo vehicular, las condiciones en 
las cuales se encuentre la carretera y el tipo de vehículo que transita por el desgaste que pueda 
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ocasionar. El manejo de las rutas en país se entregado a concesiones privadas quienes están 
en la obligación de mantener las vías en condiciones óptimas para el tránsito de vehículos. 
Cargues y Descargues: 
Servicio que se presta a los clientes que requieren movilización de las mercancías 
transportadas hacía o desde los contenedores, tracto mulas o camiones dentro de zonas 
francas o en bodegas propias; esta labor generalmente es realizada por personal externo a la 
compañía pagado al destajo. 
Parqueo: 
Corresponde a las tarifas que se deben pagar por concepto del estacionamiento de los 
vehículos de carga antes, durante o después del trayecto de carga contratado. 
Asistencia en Carreteras: 
Es un seguro que asume la compañía por el traslado de las mercancías con el fin de disminuir 
los riesgos al transportar diversos bienes de los clientes y obtener la tranquilidad que necesita 
la gestión de cualquier empresa de transporte de carga terrestre; el cual responde por los 
daños a la mercancía que se movilice por medio terrestre, es decir con camiones pequeños 
de carga, mulas, tracto mulas y otros vehículos que se dirijan a cualquier zona del país. 
Comisiones: 
Son la cuota variable que se paga como contraprestación a los conductores por cada carga 
que sea transportada y corresponde al 8% sobre el ingreso que se perciba por la ruta del 
transporte de la carga. 
Mantenimiento: 
Sufrir una avería en el vehículo siempre es una mala noticia para el transportador. Supone un 
contratiempo y, además, la reparación tendrá un costo económico que variará según la 
incidencia. Por lo tanto, llevar un control y un mantenimiento básico del vehículo puede 
evitar muchas averías. 
El mantenimiento básico de un vehículo de transporte debe incluir: 
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• Revisión de la transmisión: Incluye comprobar la densidad del aceite que lubrifica la 
transmisión, porque ésta se pierde con el transcurso del tiempo. Circular con un aceite 
poco denso puede provocar el recalentado del sistema y se puede acabar rompiendo. 
También es aconsejable comprobar el nivel de aceite y asegurarnos fugas. La 
comprobación del nivel de aceite debe realizarse cuando esté frío, el motor parado y el 
freno de mano echado. Además, siempre con el vehículo estacionado en una zona llana. 
• Verificación de la suspensión: La suspensión es la encargada de soportar el peso del 
camión y de la carga, así como de la estabilidad del camión. También traslada la fuerza 
motriz y de frenado, conecta las ruedas al bastidor y reduce los impactos y las vibraciones 
de la rodadura.  Si la suspensión está en mal estado la dirección del camión puede verse 
inclinada hacia un lado u otro. Esto conlleva el desgaste de las ruedas y del resto de 
sistemas y piezas del vehículo.  Lo primero es revisar los amortiguadores para detectar 
si hay fisuras o daños de cualquier tipo o fugas de aceite. Trimestralmente es aconsejable 
revisar el engrase del chasis y reemplazar los tornillos viejos o en mal estado. 
Anualmente se debería comprobar si hay piezas que haya que apretar y limpiar el óxido 
y la suciedad. 
• Llevar un control del estado de los neumáticos es primordial en los vehículos de 
transporte ya que es clave para la seguridad, el consumo y la contaminación. Se 
recomienda llevar un seguimiento del desgaste del dibujo de los neumáticos y mirar que 
la presión sea la correcta. 
• Otro punto importante son las luces. Se debe comprobar que no haya ninguna fundida y 
reemplazar aquellas que lo necesiten. 
• Por otra parte, comprobar el nivel de líquidos del camión y el estado del parabrisas y de 
las escobillas. 
Impuestos: 
Se debe tener en cuenta el pago de impuestos de carácter obligatorio para realizar la operación 
de transporte de carga en el territorio colombiano: 
• Impuesto de circulación y tránsito: tributo ordinario el cual grava el rodamiento de 
vehículos y los servicios prestados por el Departamento Administrativo de Tránsito y 
Transporte. 
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• Impuesto de Industria, Comercio, Avisos y Tableros: grava todas las actividades 
comerciales, industriales y de servicios que se desarrollen en jurisdicción de un 
determinado municipio. 
• Impuesto al Valor Agregado Descontable: Todo contribuyente que sea responsable del 
impuesto a las ventas tiene derecho a descontar de su IVA generado, el valor del IVA 
pagado en la adquisición de bienes y servicios gravados, imputable a los ingresos 
gravados, Gerencie.com, (2018); sin embargo, como el transporte de carga no es 
generador de IVA, el IVA descontable la compañía lo asume como gasto o costo directo 
del desarrollo de la actividad.  
Seguros: 
Los seguros (Responsabilidad Civil, vehículo, SOAT, mercancía) se convierten en un costo 
a tener en cuenta debido que son la garantía sobre posibles incidentes a los cuales el activo 
de la compañía (vehículo) está expuesto, teniendo en cuenta que estos vehículos del 
transporte de carga cumplen jornadas demasiado extensas para poder llevar a cabalidad su 
labor. 
En Colombia existe el SOAT el cual es un seguro obligatorio para todos los vehículos 
automotores (particulares y de carga) que transitan por el territorio nacional y ampara los 
daños corporales causados a las personas (conductor, pasajero, peatones) en caso de un 
accidente de tránsito. 
La póliza de responsabilidad civil tiene como objetivo cubrir los daños que puedan sufrir 
terceros, estos daños se deben producir con la negligencia o la culpa del asegurado. Las 
coberturas de esta póliza son: 
• Indemnizaciones por caso de muerte o lesiones a terceros y cobertura a daños materiales 
a bienes pertenecientes a terceros. 
• Gastos de defensa para el asegurado. 
Los seguros de mercancías cubren las pérdidas o daños físicas que puedan suceder sobre los 
bienes durante el transporte. 
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Salarios: 
El salario del conductor está constituido por el sueldo base que recibe por la prestación del 
servicio, las prestaciones de ley que deben ser pagadas y los viáticos como factor de costo 
variable por el desarrollo de cada viaje. 
Servicios: 
Están constituidos por los servicios de mantenimiento a las llantas del parque automotor que 
presta la empresa Ruedata S.A.S.; adicionalmente, el salario del grupo de mecánicos y el 
GPS Satelital para los vehículos. 
Comisiones por Cambio de Cheques: 
Es un porcentaje que se le retiene a la empresa por el anticipo que se le otorga del viaje de 
carga que se va a realizar de cuerdo a la negociación pactada, este porcentaje varía según la 
compañía con la que se está mercantilizando, pero el porcentaje normal de descuento es el 
1.5 % sobre el anticipo dado. 
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9.2.  Estructura General de Costos 
Para identificar el comportamiento de las variables descritas en el numeral anterior, se 
tomaron como base los resultados por cada vehículo para el mes de agosto de 2018, 
obteniendo la siguiente información consolidada para la compañía: 
 
Fuente: Elaboración Propia, (2018). 
Como se puede observar el resultado del ejercicio corresponde tan sólo al 2,76% del ingreso, 
un margen no significativo, en comparación con otras tasas de oportunidad que pudiera tener 
la compañía en otro tipo de inversiones; según esto el margen de costo asociado a la actividad 
de transporte de carga de la Compañía Metropolitana de Transportes S.A., asciende al 
97,24% del ingreso, un margen muy elevado, sobre el cual se deben generar estrategias para 
obtener mejores resultados; evidenciándose que los rubros más altos en la estructura del 
estado de resultados corresponden a combustibles (40,03%), mantenimiento (17,41%) y 
peajes (13,04%); rubros que son estrictamente necesarios para la operación del negocio  y 
cuyo valor de mercado, para el caso de los combustibles y peajes, no se encuentra bajo el 
control específico de la compañía, dado que corresponden a precios establecidos a discreción 
por las entidades correspondientes. 
TOTALES %
INGRESOS 528.073.849 100,00%
Salarios 18.258.513 3,46%
Comisiones 8% 42.823.685 8,11%
Prestaciones 3.581.382 0,68%
Parafiscales 3.338.638 0,63%
Combustibles 211.368.487 40,03%
Peajes 68.886.910 13,04%
Cargues 15.512.338 2,94%
Descargues 15.512.338 2,94%
Parqueadero 5.012.720 0,95%
Asistencia técnica 5.304.857 1,00%
Mantenimiento 91.949.816 17,41%
Seguros 8.335.187 1,58%
Comisiones y cambio de cheques 15.746.996 2,98%
Servicio GPS Satelital 1.000.000 0,19%
Impuestos (ICA) 2.640.369 0,50%
Impuestos (IVA Descontable) 4.224.591 0,80%
RESULTADO DEL EJERCICIO 14.577.022 2,76%
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9.3. Estructura de Costos por Vehículo 
Adicionalmente, se presentan a continuación los resultados por cada vehículo, en los que se 
puede identificar que existen automotores que no generan resultados positivos para la 
compañía y se ven afectados por rubros de costo no proporcionales a los ingresos: 
 
 
Fuente: Elaboración Propia, (2018). 
SOO342 % SRM663 % SRM665 %
INGRESOS 16.901.250 100,00% 31.254.790 100,00% 15.516.000 100,00%
Salarios 869.453 5,14% 869.453 2,78% 869.453 5,60%
Comisiones 8% 1.328.298 7,86% 2.461.396 7,88% 740.000 4,77%
Prestaciones 170.542 1,01% 170.542 0,55% 170.542 1,10%
Parafiscales 158.983 0,94% 158.983 0,51% 158.983 1,02%
Combustibles 7.149.150 42,30% 12.381.084 39,61% 6.583.911 42,43%
Peajes 2.195.300 12,99% 3.940.300 12,61% 2.044.500 13,18%
Cargues 530.000 3,14% 765.000 2,45% 897.838 5,79%
Descargues 530.000 3,14% 765.000 2,45% 897.838 5,79%
Parqueadero 216.000 1,28% 411.000 1,31% 146.000 0,94%
Asistencia técnica 190.000 1,12% 416.539 1,33% 120.000 0,77%
Mantenimiento 7.588.720 44,90% 2.347.009 7,51% 6.407.465 41,30%
Seguros 380.353 2,25% 345.010 1,10% 371.190 2,39%
Comisiones y cambio de cheques 539.000 3,19% 926.600 2,96% 463.600 2,99%
Servicio GPS Satelital 50.000 0,30% 50.000 0,16% 50.000 0,32%
Impuestos (ICA) 84.506 0,50% 156.274 0,50% 77.580 0,50%
Impuestos (IVA Descontable) 135.210 0,80% 250.038 0,80% 124.128 0,80%
RESULTADO DEL EJERCICIO (5.214.265) -30,85% 4.840.562 15,49% (4.607.028) -29,69%
SRM668 % SRM669 % SRM670 %
INGRESOS 32.673.750 100,00% 35.843.980 100,00% 37.794.000 100,00%
Salarios 869.453 2,66% 869.453 2,43% 869.453 2,30%
Comisiones 8% 2.578.457 7,89% 2.816.048 7,86% 2.977.070 7,88%
Prestaciones 170.542 0,52% 170.542 0,48% 170.542 0,45%
Parafiscales 158.983 0,49% 158.983 0,44% 158.983 0,42%
Combustibles 13.318.249 40,76% 14.303.675 39,91% 15.420.158 40,80%
Peajes 3.971.400 12,15% 4.554.300 12,71% 5.584.800 14,78%
Cargues 905.000 2,77% 790.000 2,20% 1.313.000 3,47%
Descargues 905.000 2,77% 790.000 2,20% 1.313.000 3,47%
Parqueadero 252.017 0,77% 290.400 0,81% 320.900 0,85%
Asistencia técnica 372.409 1,14% 200.000 0,56% 137.986 0,37%
Mantenimiento 3.849.746 11,78% 7.806.415 21,78% 5.120.327 13,55%
Seguros 380.353 1,16% 380.353 1,06% 345.010 0,91%
Comisiones y cambio de cheques 1.083.800 3,32% 1.191.200 3,32% 999.500 2,64%
Servicio GPS Satelital 50.000 0,15% 50.000 0,14% 50.000 0,13%
Impuestos (ICA) 163.369 0,50% 179.220 0,50% 188.970 0,50%
Impuestos (IVA Descontable) 261.390 0,80% 286.752 0,80% 302.352 0,80%
RESULTADO DEL EJERCICIO 3.383.582 10,36% 1.006.640 2,81% 2.521.949 6,67%
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Fuente: Elaboración Propia, (2018). 
SRM777 % SRM778 % SRM779 %
INGRESOS 23.031.419 100,00% 27.542.044 100,00% 0 0,00%
Salarios 869.453 3,78% 869.453 3,16% 869.453 0,00%
Comisiones 8% 1.823.851 7,92% 2.170.324 7,88% 0 0,00%
Prestaciones 170.542 0,74% 170.542 0,62% 170.542 0,00%
Parafiscales 158.983 0,69% 158.983 0,58% 158.983 0,00%
Combustibles 8.653.702 37,57% 10.907.187 39,60% 0 0,00%
Peajes 2.847.400 12,36% 3.312.900 12,03% 0 0,00%
Cargues 1.065.000 4,62% 868.000 3,15% 0 0,00%
Descargues 1.065.000 4,62% 868.000 3,15% 0 0,00%
Parqueadero 201.000 0,87% 237.000 0,86% 0 0,00%
Asistencia técnica 132.000 0,57% 130.000 0,47% 0 0,00%
Mantenimiento 2.988.233 12,97% 2.618.334 9,51% 2.850.381 0,00%
Seguros 345.010 1,50% 345.010 1,25% 0 0,00%
Comisiones y cambio de cheques 1.511.496 6,56% 826.000 3,00% 0 0,00%
Servicio GPS Satelital 50.000 0,22% 50.000 0,18% 0 0,00%
Impuestos (ICA) 115.157 0,50% 137.710 0,50% 0 0,00%
Impuestos (IVA Descontable) 184.251 0,80% 220.336 0,80% 0 0,00%
RESULTADO DEL EJERCICIO 850.341 3,69% 3.652.265 13,26% (4.049.358) 0,00%
SWL464 % SOO648 % SWN225 %
INGRESOS 28.210.727 100,00% 32.674.470 100,00% 24.809.380 100,00%
Salarios 869.453 3,08% 869.453 2,66% 869.453 3,50%
Comisiones 8% 2.767.379 9,81% 2.579.409 7,89% 1.955.395 7,88%
Prestaciones 170.542 0,60% 170.542 0,52% 170.542 0,69%
Parafiscales 158.983 0,56% 158.983 0,49% 158.983 0,64%
Combustibles 11.371.351 40,31% 13.067.967 39,99% 9.943.694 40,08%
Peajes 3.705.300 13,13% 4.110.900 12,58% 3.072.200 12,38%
Cargues 668.000 2,37% 735.000 2,25% 545.000 2,20%
Descargues 668.000 2,37% 735.000 2,25% 545.000 2,20%
Parqueadero 266.000 0,94% 325.000 0,99% 228.000 0,92%
Asistencia técnica 360.000 1,28% 255.060 0,78% 263.322 1,06%
Mantenimiento 2.755.274 9,77% 6.122.786 18,74% 1.409.613 5,68%
Seguros 391.806 1,39% 404.896 1,24% 394.752 1,59%
Comisiones y cambio de cheques 1.144.500 4,06% 923.000 2,82% 700.500 2,82%
Servicio GPS Satelital 50.000 0,18% 50.000 0,15% 50.000 0,20%
Impuestos (ICA) 141.054 0,50% 163.372 0,50% 124.047 0,50%
Impuestos (IVA Descontable) 225.686 0,80% 261.396 0,80% 198.475 0,80%
RESULTADO DEL EJERCICIO 2.497.400 8,85% 1.741.707 5,33% 4.180.404 16,85%
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Fuente: Elaboración Propia, (2018). 
SWN343 % SWN344 % SWN440 %
INGRESOS 23.668.000 100,00% 31.413.440 100,00% 28.423.624 100,00%
Salarios 869.453 3,67% 869.453 2,77% 869.453 3,06%
Comisiones 8% 1.866.979 7,89% 2.474.309 7,88% 2.168.950 7,63%
Prestaciones 170.542 0,72% 170.542 0,54% 170.542 0,60%
Parafiscales 158.983 0,67% 158.983 0,51% 158.983 0,56%
Combustibles 9.920.503 41,92% 10.822.750 34,45% 11.529.147 40,56%
Peajes 2.936.500 12,41% 4.025.800 12,82% 4.212.000 14,82%
Cargues 520.000 2,20% 931.000 2,96% 854.000 3,00%
Descargues 520.000 2,20% 931.000 2,96% 854.000 3,00%
Parqueadero 178.403 0,75% 382.000 1,22% 224.000 0,79%
Asistencia técnica 224.000 0,95% 358.902 1,14% 316.250 1,11%
Mantenimiento 10.489.941 44,32% 1.664.321 5,30% 5.203.169 18,31%
Seguros 394.752 1,67% 394.752 1,26% 394.752 1,39%
Comisiones y cambio de cheques 732.000 3,09% 1.083.000 3,45% 0,00%
Servicio GPS Satelital 50.000 0,21% 50.000 0,16% 50.000 0,18%
Impuestos (ICA) 118.340 0,50% 157.067 0,50% 142.118 0,50%
Impuestos (IVA Descontable) 189.344 0,80% 251.308 0,80% 227.389 0,80%
RESULTADO DEL EJERCICIO (5.671.740) -23,96% 6.688.253 21,29% 1.048.871 3,69%
TLN036 % SZX253 % SZX254 %
INGRESOS 30.095.000 100,00% 25.094.800 100,00% 21.579.200 100,00%
Salarios 869.453 2,89% 869.453 3,46% 869.453 4,03%
Comisiones 8% 2.377.972 7,90% 2.602.743 10,37% 1.686.802 7,82%
Prestaciones 170.542 0,57% 170.542 0,68% 170.542 0,79%
Parafiscales 158.983 0,53% 158.983 0,63% 158.983 0,74%
Combustibles 11.824.814 39,29% 9.667.300 38,52% 9.416.069 43,63%
Peajes 4.199.500 13,95% 3.163.000 12,60% 3.116.810 14,44%
Cargues 1.022.000 3,40% 900.000 3,59% 535.000 2,48%
Descargues 1.022.000 3,40% 900.000 3,59% 535.000 2,48%
Parqueadero 324.000 1,08% 238.000 0,95% 195.000 0,90%
Asistencia técnica 452.001 1,50% 258.986 1,03% 269.510 1,25%
Mantenimiento 4.104.693 13,64% 3.096.600 12,34% 3.591.977 16,65%
Seguros 523.688 1,74% 523.688 2,09% 523.688 2,43%
Comisiones y cambio de cheques 836.500 2,78% 678.700 2,70% 375.000 1,74%
Servicio GPS Satelital 50.000 0,17% 50.000 0,20% 50.000 0,23%
Impuestos (ICA) 150.475 0,50% 125.474 0,50% 107.896 0,50%
Impuestos (IVA Descontable) 240.760 0,80% 200.758 0,80% 172.634 0,80%
RESULTADO DEL EJERCICIO 1.767.620 5,87% 1.490.573 5,94% (195.163) -0,90%
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Fuente: Elaboración Propia, (2018). 
De acuerdo con la información registrada en los libros auxiliares de contabilidad de la 
Compañía Metropolitana de Transportes S.A., para el mes de agosto de 2018, sobre los 
ingresos y costos asociados a cada uno de los vehículos que se operan para prestar el servicio 
de transporte de carga, se muestra que, de los 21 automotores, 6 de ellos registran pérdida en 
el resultado del ejercicio por un valor total de (-$24.803.916), una cifra bastante significativa 
en relación con el ingreso total de la compañía para el mes analizado (-4,70%). 
Al efectuar una revisión detallada de la estructura de costos realizada para cada uno de los 
vehículos, se infiere que la principal razón por la que los éstos 6 vehículos presentan pérdida 
obedece al tema de mantenimiento, debido a que la gran mayoría de los automotores con que 
cuenta la empresa para el desarrollo de su actividad de transporte de carga, corresponde a 
modelos antiguos con alrededor de más o menos 10 años de operación, por lo que su desgaste 
y necesidades de mantenimiento son superiores en comparación con vehículos de modelos 
más recientes.. 
 
 
 
SZX255 % SZX257 % SZY044 %
INGRESOS 30.987.250 100,00% 11.396.825 100,00% 19.163.900 100,00%
Salarios 869.453 2,81% 869.453 7,63% 869.453 4,54%
Comisiones 8% 3.036.840 9,80% 900.230 7,90% 1.511.233 7,89%
Prestaciones 170.542 0,55% 170.542 1,50% 170.542 0,89%
Parafiscales 158.983 0,51% 158.983 1,39% 158.983 0,83%
Combustibles 12.571.886 40,57% 4.646.422 40,77% 7.869.468 41,06%
Peajes 3.965.700 12,80% 1.505.600 13,21% 2.422.700 12,64%
Cargues 710.000 2,29% 468.500 4,11% 490.000 2,56%
Descargues 710.000 2,29% 468.500 4,11% 490.000 2,56%
Parqueadero 289.000 0,93% 147.000 1,29% 142.000 0,74%
Asistencia técnica 324.000 1,05% 225.145 1,98% 298.747 1,56%
Mantenimiento 3.245.122 10,47% 5.827.366 51,13% 2.862.327 14,94%
Seguros 523.688 1,69% 523.688 4,60% 448.748 2,34%
Comisiones y cambio de cheques 917.000 2,96% 353.600 3,10% 462.000 2,41%
Servicio GPS Satelital 50.000 0,16% 50.000 0,44% 50.000 0,26%
Impuestos (ICA) 154.936 0,50% 56.984 0,50% 95.820 0,50%
Impuestos (IVA Descontable) 247.898 0,80% 91.175 0,80% 153.311 0,80%
RESULTADO DEL EJERCICIO 3.042.202 9,82% (5.066.362) -44,45% 668.569 3,49%
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10. ANÁLISIS DE SENSIBILIDAD DE LAS VARIABLES DE COSTOS 
Teniendo en cuenta las variables relacionadas con los costos asociados al servicio de 
transporte, prestado por la Compañía Metropolitana de Transportes, presentadas en los 
Estados de Resultados, se procede a continuación a realizar el análisis de sensibilidad  en 
Excel de cada una, con el ánimo de establecer su influencia en los resultados operacionales 
de la empresa: 
 
Variación Porcentual de la Variable 5%
Variables Utilidad Real -1 0 +1
Variación 
porcentual 
del resultado
GRADO DE 
SENSIBILIDAD
Salarios 17.345.588      18.258.514      19.171.439      
14.577.022 15.489.947      14.577.021      13.664.095      (6,3%) (1,3)
Comisiones 8% 40.682.502      42.823.687      44.964.871      
14.577.022 16.718.205      14.577.020      12.435.836      (14,7%) (2,9)
Prestaciones 3.402.313        3.581.382        3.760.451        
14.577.022 14.756.091      14.577.022      14.397.952      (1,2%) (0,2)
Parafiscales 3.171.706        3.338.638        3.505.570        
14.577.022 14.743.954      14.577.022      14.410.090      (1,1%) (0,2)
Combustibles 200.800.070    211.368.495    221.936.919    
14.577.022 25.145.439      14.577.014      4.008.589        (72,5%) (14,5)
Peajes 65.442.567      68.886.912      72.331.258      
14.577.022 18.021.365      14.577.019      11.132.674      (23,6%) (4,7)
Cargues 14.736.722      15.512.339      16.287.956      
14.577.022 15.352.638      14.577.021      13.801.404      (5,3%) (1,1)
Descargues 14.736.722      15.512.339      16.287.956      
14.577.022 15.352.638      14.577.021      13.801.404      (5,3%) (1,1)
Parqueadero 4.762.084        5.012.720        5.263.356        
14.577.022 14.827.658      14.577.022      14.326.386      (1,7%) (0,3)
Asistencia técnica 5.039.615        5.304.858        5.570.101        
14.577.022 14.842.264      14.577.022      14.311.779      (1,8%) (0,4)
Mantenimiento 87.352.329      91.949.820      96.547.311      
14.577.022 19.174.509      14.577.018      9.979.527        (31,5%) (6,3)
Seguros 7.918.428        8.335.187        8.751.947        
14.577.022 14.993.781      14.577.021      14.160.262      (2,9%) (0,6)
Comisiones y cambio de cheques 14.959.647      15.746.997      16.534.346      
14.577.022 15.364.371      14.577.021      13.789.671      (5,4%) (1,1)
Servicio GPS Satelital 950.000           1.000.000        1.050.000        
14.577.022 14.627.022      14.577.022      14.527.022      (0,3%) (0,1)
Impuestos (ICA) 2.508.351        2.640.369        2.772.388        
14.577.022 14.709.040      14.577.022      14.445.003      (0,9%) (0,2)
Impuestos (IVA Descontable) 4.013.361        4.224.591        4.435.820        
14.577.022 14.788.251      14.577.022      14.365.792      (1,4%) (0,3)
VARIACIO NES PO RCENTUALES APLICADAS
X % Y % %X
%Y
  GSP



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Fuente: Elaboración Propia, (2018). 
Este análisis inicial a través de un modelo determinístico de sensibilidad de las variables de 
costos con relación a la utilidad, nos permite llegar a las siguientes interpretaciones: 
La variable que más afecta el costo de la compañía corresponde al rubro de los Combustibles 
los cuales tienen un grado de significancia de 14,5, según el resultado del modelo; sin 
embargo se trata de una variable ajena al control por parte de la compañía, toda vez que su 
valor corresponde a lo establecido para este insumo por parte del gobierno nacional, a través 
del Ministerio de Minas y Energía, en conjunto con las empresas comercializadoras de los 
mismos; adicionalmente tienen una relación directa con el tipo de vehículo, su de sistema de 
inyección, el motor con que cuente y el recorrido que vaya a realizar. 
En segunda instancia se encuentra la variable Mantenimiento con una grado de significancia 
del 6,3; de manera evidente se trata de una partida indispensable para asegurar el 
funcionamiento adecuado de la flota de transporte y el uso óptimo de la capacidad instalada 
de la compañía para la ejecución de las actividades de transporte de carga, sin sufrir 
contratiempos, evitando inconvenientes con sus clientes y garantizando el cumplimiento de 
las normas establecidas para efectos de los permisos de operación.  
Caso similar al de los Combustibles se presenta con los Peajes, cuyo grado de significancia 
asciende al 4,7 con relación a la utilidad generada por la compañía para el mes analizado, 
dado que su control se encuentra por fuera del alcance de la compañía, toda vez que sus 
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tarifas son definidas por el Ministerio de Transporte a través del Instituto Nacional de Vías 
(INVIAS) y dependen directamente del trayecto recorrido y la cantidad de Peajes que se 
encuentren en la ruta. 
La variable salarios corresponden al pago entregado a los conductores por la labor realizada 
en el transporte y también se encentra por fuera del control total de la empresa debido a que 
la asignación salarial de los conductores corresponde al salario mínimo, el cual es 
determinado por el gobierno nacional cada año.  
Las variables Cargues y Descargues con un 1,1 de importancia en el análisis de sensibilidad, 
corresponden al servicio que se presta a los clientes para la movilización de las mercancías 
transportadas hacía o desde los vehículos dentro de zonas francas o en bodegas de origen y 
destino; esta labor generalmente es realizada por personal externo a la compañía pagado al 
destajo, por lo que la compañía debería encontrar una manera de ejercer un mayor control 
debido a que es probable que los conductores incurran en engaños a la hora de conciliar los 
valores asociados a estos costos, generando un desfalco para la empresa. 
Existen en el modelo dos variables plenamente identificadas y cuyo grado de significancia 
amerita la evaluación y/o reestructuración para que la empresa pueda conseguir un mejor 
resultado de su operación, éstas variables son: Comisiones del 8% (2,9) y Comisiones y 
Cambio de Cheques (1,1). 
Para estas dos variables se realizó un modelo probabilístico con la simulación de Montecarlo 
el cual se presenta en el siguiente título de este trabajo. 
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11. SIMULACIÓN DE MONTECARLO PARA LAS VARIABLES COMISIONES Y 
CAMBIO DE CHEQUES 
Con el ánimo de establecer el comportamiento del resultado operacional de la Compañía 
Metropolitana de Transportes S.A., ante cambios en las variables de costos relacionadas con 
las comisiones y el cambio de cheques, se elaboró un modelo probabilístico con límites 
superiores e inferiores para dichas variables, tomando mil (1.000) valores aleatorios entre 
ellos, con la siguiente macro en Excel, Gutierréz Carmona, (2005): 
  
 
 
Este archivo contine una macro que puede ser utilizada en cualquier modelo probabilístico
con el fin de hacer SIMULACION DE MONTECARLO
La organización del archivo probabilístico debe ser la siguiente:
MODELO PROBABILÍSTICO
(con entrada, proceso y salida)
DEBAJO DEL MODELO SE DEBE CONSTRUIR LA SIGUIENTE ESTRUCTURA
A A
B B
C C
Celda o grupo de celdas (en fila) donde se reúnen los 
resultados cuyas respuestas se quieren registrar
Grupo de celdas donde se calculan indicadores de los 
resultados registrados. Deben ser mínimo dos filas (2) y 
contener alguna información. Solo la primera fila lleva el 
nombre "SALIDA"
Esta fila debe tener el nombre "RESULTADO" 
==>
Esta fila debe tener el nombre "SALIDA" ==>
Esta fila debe tener el nombre "DATOS" ==>
INFORMACION ADICIONAL:
La macro de este archivo se ejecuta con la combinación de teclas Ctrl+q
Los pasos que ejecuta la macro son los siguientes:
1. Borra todos los resultados registrados previamente
2. Se ubica en el rango llamado "RESULTADO"
3. Da orden de copiar el contenido del rango
4. Va al rango llamado "SALIDA"
5. Baja hasta encontrar una celda en blanco
6. Pega como valores los datos que se encuentren en el rango "RESULTADO"
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Cuando se da la orden de ejecutar la macro se presenta la siguiente caja de entrada:
en la cual el usuario debe digitar el número de veces que se simularán los resultados seleccionados
EL TEXTO DE LA MACRO ES EL SIGUIENTE:
Sub SIMULACION()
' SIMULACION Macro
'
    N = InputBox("Digite el número de repeticiones:", "SIMULACION DE MOTECARLO")
    Application.Goto Reference:="DATOS"
    Range(Selection, Selection.End(xlDown)).Select
    Selection.ClearContents
    For X = 1 To N
        Application.Goto Reference:="RESULTADO"
        Selection.Copy
        Application.Goto Reference:="SALIDA"
        Selection.End(xlDown).Select
        ActiveCell.Offset(1, 0).Range("A1").Select
        Selection.PasteSpecial Paste:=xlPasteValuesAndNumberFormats
    Next
End Sub
EXPLICACIÓN DE LA MACRO
End Sub Termina la macro
Ubica el cursor en el rango RESULTADO, donde se han traíco los 
resultados que se quieren analizar
INICIO ESTRUCTURA, indicando que para una variable X que 
toma valores desde 1 hasta el valor asignado a N, se repiten las 
instrucción siguientes hasta el cierre de la estructura con la 
instrucción Next
FIN ESTRUCTURA. Regresa al inicio de la estructura, para 
verificar si ya se realizaron los N experimentos solicitados
Pega como valores el contenido del rango RESULTADO en la 
celda vacía donde se encuentra el cursor, conservando el formato 
de los datos originales
Desciende una fila por la misma columna (1,0), es decir se ubica 
en la primera celda vacía
Ubica el cursor en la última fila con valores que se encuentre 
debajo (Down) de la celda SALIDA
Ordena copiar el contenido del rango donde está ubicado el cursor
Next
Borra el contenido del rango seleccionado
Selecciona un rango comprendido entre la fila DATOS y la última 
fila que contenga valores. Corresponde a los datos que se tengan 
una simulación previa
Ubica el cursor en el rango al que se ha asignado el nombre de 
DATOS
Presenta la caja de entrada de datos (InputBox), que muestra los 
mensajes y permite que el valor digitado se asigne a la variable N, 
que representa el número de veces que se efectuará la simulación
Sub SIMULACION()
Application.Goto Reference:="DATOS"
N = InputBox("Digite el número de 
repeticiones", "SIMULACION DE 
MONTECARLO")
Selection.PasteSpecial 
Paste:=xlPasteValuesAndNumberFormats
ActiveCell.Offset(1, 0).Range("A1").Select
Selection.End(xlDown).Select
Application.Goto Reference:="SALIDA" Ubica el cursor en el rango al que se ha asignado el nombre de 
SALIDA
Range(Selection, 
Selection.End(xlDown)).Select
Selection.Copy
Application.Goto 
Reference:="RESULTADO"
For X = 1 to N
Selection.ClearContents
INSTRUCCIÓN
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El modelo se organizó de la siguiente manera, con los datos consolidados de los resultados 
de la operación de la Compañía Metropolitana de Transportes S.A., para el mes de agosto de 
2018:
 
Fuente: Elaboración Propia, (2018). 
Una vez ejecutada la macro en Excel, se calcularon las medidas estadísticas que se presentan 
a continuación, con el fin de evaluar el impacto del cambio en las variables de comisiones y 
cambio de cheques en los resultados operacionales de la empresa: 
 
Fuente: Elaboración Propia, (2018). 
Sobre los mil (1.000) datos aleatorios tomados para las variables establecidas, se realiza una 
distribución de frecuencias para identificar el impacto de las variaciones de las variables en 
el margen de utilidad de la compañía: 
Modelo Probabilístico con la Simulación de Montecarlo para las Variables de Comisiones y Cambio de Cheques
TOTALES %
INGRESOS 528.073.868 100,00%
Salarios 18.258.514 3,46% Inferior Superior
Comisiones 8% 34.958.490 6,62% Uniforme 2,0% 8,5%
Prestaciones 3.581.382 0,68%
Parafiscales 3.338.638 0,63%
Combustibles 211.368.495 40,03%
Peajes 68.886.912 13,04%
Cargues 15.512.339 2,94%
Descargues 15.512.339 2,94%
Parqueadero 5.012.720 0,95%
Asistencia técnica 5.304.858 1,00%
Mantenimiento 91.949.820 17,41%
Seguros 8.335.187 1,58% Inferior Superior
Comisiones y cambio de cheques 14.099.572 2,67% Uniforme 1,0% 3,0%
Servicio GPS Satelital 1.000.000 0,19%
Impuestos (ICA) 2.640.369 0,50%
Impuestos (IVA Descontable) 4.224.591 0,80%
RESULTADO DEL EJERCICIO 24.089.643 4,56%
Margen de Costo 95,44%
Comisiones 8%
Comisiones y cambio 
de cheques
RESULTADO DEL 
EJERCICIO
Margen de 
Utilidad
Margen de 
Costo
6,62% 2,67% 24.089.643 4,56% 95,44%
Promedio 5,28% 1,97% 34.870.482 6,60% 93,40%
Desviación Éstandar 1,88% 0,59% 10.421.318 1,97% 1,97%
Coeficiente de Variación 35,54% 29,89% 0,299 29,89% 2,11%
Máximo 8,50% 3,00% 56.618.993 10,72% 97,44%
Mínimo 2,00% 1,00% 13.528.165 2,56% 89,28%
Coeficiente de Determinación (R
2
) 91,09% 9,71%
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Y se graficaron los resultados, de la siguiente manera: 
 
Fuente: Elaboración Propia, (2018). 
Según el resultado de la gráfica del margen de utilidad con las variaciones en los costos 
relacionados con las comisiones y el cambio de cheques, se puede evidenciar que éstas 
variables no tienen un comportamiento normal en su impacto hacia el margen de utilidad de 
la compañía, por tal razón la gráfica presenta una curva con varios picos.  Sin embargo,  
Distribución de Frecuencias del Margen de Utilidad
Rango 8,16%
No. Clases 11
Tamaño 0,74%
Clase Desde Hasta Marca Absoluta Relativa
1 2,56% 3,30% 2,93% 34 3,40%
2 3,30% 4,05% 3,67% 78 7,80%
3 4,05% 4,79% 4,42% 116 11,60%
4 4,79% 5,53% 5,16% 110 11,00%
5 5,53% 6,27% 5,90% 105 10,50%
6 6,27% 7,01% 6,64% 123 12,30%
7 7,01% 7,75% 7,38% 102 10,20%
8 7,75% 8,50% 8,13% 138 13,80%
9 8,50% 9,24% 8,87% 90 9,00%
10 9,24% 9,98% 9,61% 68 6,80%
11 9,98% 10,72% 10,35% 36 3,60%
1000 100,00%
Frecuencias
3,40%
7,80%
11,60%
11,00%
10,50%
12,30%
10,20%
13,80%
9,00%
6,80%
3,60%
0,0%
2,0%
4,0%
6,0%
8,0%
10,0%
12,0%
14,0%
16,0%
2,0% 3,0% 4,0% 5,0% 6,0% 7,0% 8,0% 9,0% 10,0% 11,0%
Margen de Utilidad
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permite identificar que el máximo nivel de utilidad que la empresa puede esperar al modificar 
estas variables está en el orden del 8,13%, ya que la mayor proporción de resultados del 
modelo se sitúa en la clase 8 con un 13,8% de frecuencia relativa; situación que se puede 
presentar siempre y cuando la variable Comisiones del 8% se modifique a porcentajes que 
oscilen entre el 2,44% y el 4,99%, y la variable Comisiones y Cambio de Cheques se 
encuentre en porcentaje que se ubiquen entre el 1,01% y el 2,99%. 
Así mismo el 69,4% de los resultados de la simulación, clases 3 a 8, arroja un margen de 
utilidad entre el 4,05% y el 8,5%, al modificar las variables mencionadas, lo cual permite 
concluir que al disminuir las proporciones de estos rubros la compañía sí puede obtener unos 
mejores resultados, frente al 2,76%, obtenido en el mes de agosto. 
A continuación, se adjunta el archivo Excel con los modelos realizados y los resultados 
correspondientes, presentados en este documento: 
Evaluación_Costos_
CMT_Ago18.xls
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12. CONCLUSIONES 
 
• Actualmente, la Compañía Metropolitana de Transportes S.A., en su actividad 
económica, prestación de servicio de transporte de carga, se encuentra activamente 
en competencia en el mercado a nivel nacional, manteniéndose por más de 11 años, 
percibiendo ingresos por servicios de su parque automotor compuesto por 21 tracto 
mulas; sin embargo a pesar de su trayectoria maneja una estructura de costos 
demasiado básica, que ha sido organizada por sus propietarios, quienes han tomado 
como referencia su experiencia empírica en la ejecución de la actividad de  transporte 
y nunca han acudido a personal calificado o especializado en la materia que les 
permita estructurarla de acuerdo a las necesidades, exigencias y crecimiento de la 
compañía, razón por la cual se presentan varias inconsistencias que no les permiten 
alcanzar los resultados financieros esperados.  
 
• El 71% de los vehículos con que cuenta la compañía para el desarrollo de su actividad 
de transporte de carga, corresponde a modelos envejecidos, 2007 y 2008, los cuales 
ya se encuentran totalmente depreciados contablemente, pero sobre lo que nunca se 
ha efectuado la respectiva reposición; lo cual implica, por la antigüedad y desgaste 
de los mismos, que se generen mayores costos en temas de mantenimiento y un 
elevado consumo de combustible, por los motores con que cuentan;  rubros con alto 
grado de significancia en la evaluación de sensibilidad de las variables; 
adicionalmente en varias oportunidades con el ánimo de generar “ahorros” en el tema 
de repuestos, la compañía los adquiere de segunda mano, lo que ha generado 
sobrecostos en la medida en que estos repuestos funcionan por un periodo de tiempo 
inferior, al que se lograría con repuestos originales, requiriendo su reemplazo 
constantemente; además esta práctica en busca de menores costos ha producido un 
deterioro adicional de los vehículos de la empresa. 
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• Es importante que la Compañía Metropolitana de Transportes S.A., procure la 
intervención en los rubros relacionados con las comisiones y el cambio de cheques 
toda vez que están afectando la rentabilidad de su operación de transporte de carga; 
pues por un lado las comisiones son la cuota variable que se paga como 
contraprestación adicional al salario a los conductores por cada carga que sea 
transportada y está en el orden del 8% sobre el ingreso que se perciba por la ruta del 
transporte de la carga, la cual podría ser remplazada por una prima mensual fija para 
aquellos colaboradores que cumplan con ciertos estándares de tiempo en itinerarios y 
margen de costos; y por otro lado, la variable de comisiones por cambio de cheques 
es un porcentaje que se le retiene a la empresa por la negociación de pagos en cheques 
(remesas financieras) la cual encontramos innecesaria, ya que en el sistema financiero 
el pago nacional de cheques es de uso masivo, lo que no genera cobro de remesa por 
cheques generados en otras ciudades; además actualmente existen las transferencias 
electrónicas de fondos que facilitan la colocación de valores en otras plazas, sin 
necesidad de generar gastos adicionales. 
 
• Teniendo en cuenta los análisis y la evaluación de costos presentados, también sería 
adecuado que la empresa llevara a cabo la revisión de las tarifas que está facturando 
por cada trayecto o recorrido del transporte de carga, dado que existe la posibilidad 
que el cobro no sea el más apropiado y que no esté contemplando o incluyendo en su 
cálculo todos los rubros asociados a los costos en que se incurre por la prestación del 
servicio. 
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